ÎN ALMANAH AUTO 82 
SEMNEAZA: 
O CONSTANTIN ARAMA e 
¡ON BANU @ TRAIAN CAN- 
TÁ O CEZAR CEPOI e HO- 
RIA CONSTANTINESCU Ө 
NEAGU COSMA Ф PETRE 
CRISTEA O VASILE DOCHIA 
Ф ANDREIDOBRESCUO MA- 
RIN DRÁGHICI O GHEOR- 
GHE ENE @ GHEORGHE GRO- 
SU O DORIN ¡ANCU 6 DU- 
MITRU LAZĂR e МІНДІ 
LUNGU ® ANDREI LUPU O 
MIHAI MATEICIUC @ ION 
MÁNOIU 6 IUSTIN MORA- 
RU O OCTAVIAN NICULES- 
CU @ ALEXANDRU PAN- 
TAZI O MUGUREL PIRLO- 
GEA @ OTTO REINDL @ MA- 
RIA SANDU O CONSTAN- 
TIN SIMIONESCU © A- 
LEXANDRU SOLOMONES- 
CU @ MAGDA STAVINSCHI 
O STELIAN STREJA ® Li- 
VIU ŞERBAN e MIHAI ۰ 
BAN Ө DINU TARAZA @ HA- 
RALAMBIE VLÁSCEANU 6 
MARILENA ZEVELEANU 


- 
22 
>» 


La multi ani |1989 


SE 


- 


« | n acest cincinal, ре Бага dezvol- 
tării tuturor sectoarelor de activitate, 
se va asigura realizarea obiectivului 
strategic de trecere a României din 
stadiul de fara în curs de dezvoltare 
la stadiul de tara mediu dezvoltată. 
Înfăptuirea acestui obiectiv strategic 
necesită perfecționarea întregii activi- 
táti de planificare şi conducere a activi- 
tatii economico-sociale, cresterea ras- 
punderii consiliilor de conducere si a 
colectivelor oamenilor muncii din fie- 
care intreprindere si institufie. 

- In centrul întregii activități econo- 
mico-sociale trebuie sá punem reali- 
zarea unei noi calități a muncii şi 
vieții, aplicarea largă a cuceririlor revo- 
Ішіеі: tehnico-stiintifice, dezvoltarea 
puternică a ştiinţei şi învățămîntului, 
factori fundamentali ai făuririi socia- 
lismului si comunismului, ridicarea 
nivelului profesional, tehnic, ştiinţific 
și cultural al tuturor oamenilor mun- 
cii». 


NICOLAE CEAUŞESCU 


din Ехрипегеа prezentata la cel de-al 
doilea Congres al Consiliilor нет 
Muncii 


TOVARASUL NICOLAE CEAUSESCU 
Secretar general al Partidului Comunist Román 
Preşedintele Republicii Socialiste România 
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International de la Bucuresti, din ос- 
tombrie 1981, produse care ilustrează 
elocvent -promovarea cu fermitate a 
progresului tehnic în această ramură, 
ridicarea şi perfecționarea continuă 
a gradului de calificare a oamenilor 
muncii. ' 

Intrunind calităţile ре planul com- 
petitivitárii, produsele realizate in 
cadrul acestei ramuri au constituit 
obiectul a numeroase contracte comer- 
ciale cu, parteneri din Italia, Cuba, 


ezvoltarea economiei noastre na- 
tionale în actualul cincinal se ге- 
marcă prin îmbunătățirea іпдіса- 
torilor calitativi, de eficiență şi 
competitivitate în toate sectoarele pro- 
ducției materiale, rod al eforturilor 
susținute pentru modernizarea struc- 
turii producţiei, accelerarea înnoirii 
produselor şi a tehnologiilor de fa- 
bricatie. Amplul proces de introdu- 
cere a progresului tehnic reprezintă 
un factor determinant іп creşterea mai 
rapidă a productivității muncii, în 
reducerea consumurilor de materii 
prime, materiale si energie, precum 
şi în scăderea cheltuielilor de produc- 
tie. 
In contextul acestei dezvoltári, in- 
dustria construcţiilor de mașini, de 


pildă, înregistrează importante suc- 


cese în înnoirea si modernizarea рго- 
duselor și în ridicarea necontenită a 
nivelului calitativ al întregii activităţi. 
Un exemplu edificator ni l-au oferit 
și exponatele prezentate la Tirgul 


Modele noi din familiile Dacia și ARO, prezentate la TIB ۰ 


Desi autoturismele de tip „Dacia“ 
şi „ARO“ sînt bine cunoscute, la TIB 
"81 constructorii din Pitesti si Cimpu- 
lung Muscel au adus în standurile ex- 
poziției modele îmbunătăţite, cu per- 
formante tehnice superioare, care au 
diversificat oferta la export. Caracte- 
ristica principală a noilor modele o 
constituie consumurile reduse de car- 
burant. Aşa, de exemplu, „Dacia 1310“, 
cu distributie variabilá, realizeazá un 
consum minim de 4,7 | si maxim de 
7,1 | benziná la 100 km. Modelul ,,Da- 
cla 1410“, cu motor de 1397 cmc, а 
fost prezentat іп două variante: есо- 
nomic— 56 C.P. şi pentru taximetre 
— 65 С.Р. Tipul economic are urmá- 
toarele consumuri la 100 km: la viteza 
de 40 km/h— 4,4 |; la 60 km/h— 


lugoslavia, Grecia, Argentina, Egipt, 
R.P. Chineză, Columbia, U.R.S.S. etc. 

De un larg interes în rîndurile vizi- 
tatorilor, specialiştilor si oamenilor de 
afaceri s-au bucurat produsele reali- 
zate fn sectorul industriel de automo- 
bile: autoturismele, gama largă de 
autobasculante cu capacități variabile 
— de la 7,1 tone la 100 tone — auto- 
camioanele, noile tipuri de autobuze 
şi autospeciale ale căror performanţe, 
tot mai ridicate, se realizează cu con- 
sumuri de carburanți cît mai reduse. 

Premiera industriei de autoturisme 
a constituit-o noul mic litraj „Oltcit“, 
cu modelele de 652 cmc şi 1129 cmc, 
rod al colaborării romäno-franceze, 
autoturisme care se impun printr-o 
linie modernă, confort sporit și con- 
sumuri reduse de carburant. 
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Secretarului general al partidului,tovarásul Nicolae Ceausescu, i-au fost prezentate noile variante 
din familia Dacia. 


îmbunătățiri іп се priveşte confortul, 
finisarea si caracteristicile tehnice, са- 
litági care le dă accesibilitate pentru 
utilizarea pe terenuri grele și foarte 
grele. Astfel ARO 322 D poate urca 
pante maxime de 25 grade, iar mode- 
lul ARO 243, pante maxime de 5 
grade. 

Produsele prezentate la TIB '81 de 
industria construcţiilor de maşini re- 
prezintă o expresie sintetică a dez- 
voltării intensive si dinamice а econo- 
miei româneşti în actuala etapă, dez- 
voltare marcată de acțiunea factorilor 
calitativi de eficiență în toate sectoa- 
rele producției sociale. O asemenea 
evoluție este cit se poate de firească 
pentru că nu vom putea fi competitivi 
decît dacă vom persevera pe calea dez- 
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4,6 |; la 80 km/h — 5,3 |, iar la 0 
km/h — 6,4 |. Fără îndoială că acest 
autoturism, ca de altfel si celelalte 
modele prezentate de uzina din Co- 
libaşi, exprimă in modul cel mai clar 
preocuparea constructorilor piteşteni 
pentru realizarea unor produse de 
înaltă calitate si cu performanţe ridi- 
cate, dar cu consumuri de carburanţi 
cît se poate de reduse. 

Din familia autoturismelor Dacia, 
modelul 1610 Break, dotat cu motor 
de 1600 cmc, care dezvoltă 80 C.P., 
a prezentat un interes aparte pentru 
auto mobiliştii dornici de maşini cu 
puteri și capacități sporite. 

De asemenea, autoturismele de teren 
tip ARO, dotate cu motoare pe ben- 
zing sau motorină, s-au înfățișat vizi- 
tatorilor şi specialiştilor cu o serie de 


Chace: 
£429 economia 


Exponate care sintetizează evoluţia producţiei de autocamioane și autobasculante de tonaj sporit. 


a. 


Aspect din timpul vizitei de lucru a tovarăşului Nicolae Ceaușescu, împreună cu tovarășa Elena Ceaușescu, la 
Intreprinderea de autocamioane din Braşov. 


tiuni pentru sporirea mai rapidă а 
productivității muncii — factorul ho- 
taritor de care depinde creşterea ve- 
nitului naţional, ridicarea nivelului de 
trai al celor ce muncesc, mersul tot 
mai ferm al României pe calea progre- 

Viaţa confirmă întrutotul strînsa le- 
gătură a cercetării cu producţia, rolul 
si aportul ştiinţei la promovarea pro- 
gresului tehnic în toate domeniile de 
activitate, la înnoirea şi modernizarea 
produselor, a proceselor tehnologice, 
la creşterea eficienței, iar rezultatele 
obținute pe această cale sînt Incontes- 
tabile. 


voltárii intensive, şi aceasta înseamnă 
a aplica cercetarea în producţie, a 
realiza mașini, utilaje şi alte produse 
la nivel calitativ mondial. Referindu-se 
la rolul creaţiei tehnico-stiintifice іп 
propulsarea României pe noi trepte 
ale civilizaţiei și progresului, tovară- 
şul Nicolae Ceauşescu sublinia: „La 
baza întregii activități trebuie să ри- 
nem cele mai înaintate cuceriri ale 
revoluţiei tehnico-stiinfifice contem- 
porane, asigurind ridicarea nivelului 
tehnic si a calității tuturor produselor, 
aplicarea unor tehnologii noi care să 


permită reducerea consumului de ma- · 


terii prime, materiale și energie, scă- 
derea cheltuielilor de fabricație. Să 
concentrăm energia, forța creatoare, 


inteligența şi priceperea întregii па- 


с T 


pozitive asupra performanţelor si consumu- 
lui de carburant, Răcirea cu aer este impusă 
si de această soluţie constructivă, cifindrii 
fiind distantafi pe orizontală, dar si de 
simplificarea operaţiilor de întreţinere, 
fiind eliminate defectiunile posibile ale 
sistemului de răcire cu lichid presurizat. 
Sigur, se poate obiecta consumul de 
energie al suflantei de aer, care modifică 
bilanțul energetic al motorului, față de 
același agregat, răciteu lichid. Dar prin 
randamente mecanice ameliorate și dato- 
rita unei instalații de aprindere perfectio- 
nate se obțin reduceri ale consumului spe- 
eifie de carburant. 

Raportul volumetric al celor două mo- 
toare este 9 : 1, fapt ce impune utilizarea 
exclusivă a benzinei Premium. Acest raport 
de compresie ridicat este favorabil creşterii 
randamentului termodinamic, deci reducerii 
consumului de carburant. 

Puterea celor două motoare este de 
84 С.Р. DIN la 5250 rot/min (Special) 
gi 56,5 Е.Р. DIN la 6250 rot/min (Club), 
cuplul maxim fiind de 5,1 kgfm la 3500 rot/ 
min și de 5,2 kgfm, la 3500 rot/min. Se 
remarcá faptul cá Oltcit Special incarcá 
cu 24,5 kg fiecare cal putere, іп timp ce 
Oltcitul Club are doar 15 kg pe cal putere. 
Greutatea relativ mare a modelului Spe- 
cial, de 652 сте, se justifică însă gi prin 
ranforsarea elementelor de rezistență ale 
caroseriei, prin operaţii riguroase de pro- 
tejare anticorozivá. 

Un alt element constructiy ce a refinut 


1 atentia vizitatorilor Tirgului este instalatia 


de aprindere anexatá motorului mic, de 
652 сте. Este vorba de о aprindere electro- 
nică integrală, testată de firma Citroén de 
mulfi ani, pe motoarele Visa. Instalatia 
cuprinde doi senzori magnetici, plasați pe 
volanta motorului, impulsurile primite de 
la aceştia fiind transmise unui micro- 
procesor, care comandă scinteia la bujii, 
simultan, în funcţie de turafia motorului. 
Totodată, o capsulă vacuumatică, pusă in 
legătură cu galeria de admisie modifică 
curba de avans în funcţie de sarcina moto- 
rului, tot prin intermediul acestui micro- 
procesor. Deci: avansul initial de 10° 
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Olteitul — autoturism de mic litraj din 
tara noastră — și-a făcut apariția, іп 
public, cu prilejul celei de а 7-a ediţii a 
Tirgului Internaţional Bucuresti "81. Rod 
al colaborării románo-franceze, autoturis- 
mul Oltcit răspunde cerinfei de diversificare 
a producției de automobile din fara noastră, 
dar mai ales cerintei de economisire a car- 
burantului, prin exploatarea unor mașini 
elegante, spatioase, moderne și utile, cu 
un consum relativ mic de benzină. Prin 
caracteristicile tehnice, prin întregul an- 
samblu de soluții utilizate, modelele Oltcit 

- se impun atît în domeniul consumului in- 
tern, cit si pe piața internațională a auto- 
mobilului, ca produse de calitate, inglo- 
bînd tehnici moderne de producţie, com- 
ponente specifice etapei actuale în con- 
structia de autoturisme: aprindere electro- 
nică integrală; semiaxe planetare durabile 
de tip Rzeppa; frine cu discuri ventilate, 
alăturate cutiei de viteze; bare de torsiune; 
tablou de bord cu comenzi ergonomice și 
semnale-martor diverse ete. Dealtfel, рге- 
zentarea ansambiului de caracteristici teh- 
nice evidențiază cert că industria готй- 
nească de autoturisme a produs un model 
competitiv, de calitate. 

Cele două modele Oltcit au aceeași caro- 
serie — o berlină cu trei uși, din care una 
pentru accesul la portbagaj — cu 5 locuri. 
Greutatea în ordine de mers este diferită: 
835 kg, pentru Oltcit Special, si 875 kg, 
pentru Oltcit Club. Diferenţa de greutate 
se datorește, în special, echipării cu două 
motoare diferite: 652 cme, cu doi cilindri 
opuși, sau boxeri, și 1129 ете, cu patru 
cilindri opusi. Ambele motoare sînt rácite 
cu aer, de către о suflantá. 


Ce avantaje constructive prezintă solu- 
tia cilindrilor boxer? 


În general, іп cazul motoarelor cu doi 
cilindri, motorul boxer este echilibrat 
prin deplasarea alternativá, de sens opus, 
а pistoanelor. In cazul motorului еп patru 
cilindri, avantajul echilibrárii se menține, 
în plus apare un alt cîştig, economia de 
spațiu în înălțime, fapt ce permite reali- 
zarea unui profil aerodinamic al ansamblu- 
lui eapotä-motor-mascä față cu implicații 
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tip Rzeppa, mai durabilá decit articulatia 
tripodă utilizată Ja semiaxele de tip 
Renault, Glaentzer etc. Articulatiile Rzeppa, 
utilizate la noul autoturism románese, au 
fost folosite cu réxultate foarte bune de 
firmele Citroén sau Fiat, ре numeroase 
modele (CX, ID si DS, Fiat 128, 127 ete.). 
Pe multi vizitatori i-a surprins sistemul 
de comenzi ale instalatiei electrice de 
semnalizare, ilumin@re a drumului si de 
stergere a parbrizului. Este vorba de un 
sistem ingenios de întrerupătoare si comu- 
tatoare, grupate, avînd aceleași funcții 
şi caracteristici principial constructive ca 
si întrerupătoarele obişnuite. Comenzile se 
pot face păstrînd controlul volanului prin- 
tr-o rapidă şi lesnicioasă rotire a comuta- 
torului. Fiabilitatea satelitului este remar- 
cabilá, firma Citroen utilizindu-le de foarte 
mulți ani, iar constructorii craioveni 
apreciindu-le ca foarte utile și durabile. 
În ceea ce privește performanțele Olt- 
eitului: Special are o viteză maximă de 
120 km/h, iar Clubul de 149 km/h. 
Consumul de benzină la 90 km/h este 
de 5,7 1/100 km, pentru Special, și 6,7 
1/100 km, pentru Oltcit Club. În ciclu urban, 
consumul este de 7,3 1/100 km şi, respec- 
tiv, 9,7 1/100 km, 


А1. SOLOMONESCU 


rotație arbore cotit ca și curbele de avans 
în funcție de turație și sarcină, vor res- 
pecta fidel variațiile proiectate de construc- 
tor, abaterile datorate uzurilor sau erorilor 
de reglaj nefiind posibile. În aceste condiţii, 
se simplifică întreținerea sistemului de 
aprindere gi, evident, se ameliorează pro- 
cesul arderii amestecului carburant în 
cilindrii motorului, cu implicaţii favorabile 
asupra consumului de benzină. Motorul 
de 1129 cme dispune de o instalaţie de 
aprindere cu ruptor, clasică. 


Alt element constructiv și inedit este 
plasarea discurilor de frinä, din față, la 
ieșirea semiaxelor planetare din cutia de 
viteze si nu la roată. Solutia nu este nouă 
în construcția de autoturisme, avantajele 
fiind certe: posibilităţi mai bune de răcire 
a componentelor sistemului, de majorare 
a discurilor în vederea sporirii eficienţei 
frinärii, fără majorarea diametrului jante- 
lor, de reducere a maselor nesuspendate și, 
în fine, de evitare a accesului particulelor 
dure, aruncate de roată, între plachefi si 
discuri, acesta din urmă fiind un factor 
sever de uzură. Remarcăm, de asemenea, 
existența unor discuri cu alveole radiale de 
răcire, soluţie ce menţine eficiența siste- 
mului chiar după о suită de frinäri de 
urgență. Semiaxele planetare dispun, în 
partea dinspre roată, de o articulație de 
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OLTCIT CLUB 


CONSTRUCTIA: motor față, tracțiune 
față, caroserie autoportantă 

MOTOR: 

— nr. cilindri; 4 cilindri orizontali 

— combustibil: benzină CO/R 98 

— alezaj x cursă: 74 x 65,6 mm 

— capacitate cilindrică: 1 129 cme 

— putere max.: 41,4 kW/6250 rot/min. 
(56,5 CP DIN) 

79.4 Nm/8500 rot/min. 
(5.2 kgfm) 
RÄCIREA: еп aer 

AMBREIAJ: monodise uscat 

CUTIA DE VITEZE: mecanicá, 4 viteze 
sincronizate inainte + 1 mers inapoi 


SUSPENSIA FATA: bare de torsiune si 
lamă de incovoiere, amortizoare hidraulice 
telescopice 


SPATE: bare de torsiune, amortizoare 
hidraulice telescopice 


FR ÎNE: — frina‘de serviciu: discuri, co- 
mandă hidraulică, dublu circuit, limitator 
pentru circuit spate 


—frina de staționate: mecanică, pe roţile 
din ۰ 


DIRECȚIA: cu cremalieră. 
PNEURI: 145 x 18 


ECHIPAMENT ELECTRIC: tensiunea 12V, 
alternator 40 A, bateria 55 Ah. 


Echipamentul de iluminare și semnalizare 
conform prescriptiilor ONU-CEE. 


PERFORMANTE: 
— viteza max.: 


— cuplu max.; 


149 km/h în sarcină 


— acceleraţia 0-1000 m: 40,2 вес. 
— consum: la 90 km/h: 6,7 1/100 km 
— in oraș: 9,7 1,100 km 
GREUTATI: 
— greutate proprie în 
ordine de mers: - 875 kg 
—sarcina utilă: 400 kg 
— greutate totală: 1275 kg 
— greutate cu remorcă: fără frinä 1705 kg 
cu frind: 2 075 kg 
DIMENSIUNI: 
— lungime: 3 782 mm 
— lăţime: 1588 mm 
— înălţime: 1480 mm 
— ampatament: 2870 mm 
— ecartament față: 1826 mm 
— ecartament spate: 1940 mm 


Nr. usi: 8 
Nr, locurit 5 
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OLCIT SPECIAL 
CONSTRUCŢIA: motor fata, caroserie 


autoportantă 

MOTOR: 

nr. cilindri: 2 cilindri orizontali‏ سب 
combustibil: benzină CO/R 98‏ — 


— alezaj x cursă: 77 x 70 mm 

— capacitate cilindrică: 652 сте 

— putere max.: 24,5 1۱۷/6۵2۵60 ۰ 

(84 СР DIN) 

— cuplu шах: 49 0 rot/min. 
(5,1 Е т) 

RĂCIREA: cu aer 

AMBREIAJ: monodise uscat 

CUTIA DE VITEZE: mecanică, 4 viteze 

sincronizate înainte -- 1 mers înapoi 


SUSPENSIA FATA: bare de torsiune si 
lamă de încovoiere, amortizoare hidraulice 
telescopice, 


SPATE: bare de torsiune, amortizoare 
hidraulice telescopice. 


FR ÎNE: — frina de serviciu: discuri, co- 

mandi hidraulică, dublu circuit, limitator 

circuit spate. 

— frina de staționare: mecanică, pe roţile 

din ۰ 

DIRECȚIA: cu cremalierá 

PNEURI: 145 x 18 

ECHIPAMENT ELECTRIC: tensiunea 12V, 

alternator 40 A, bateria 45 Ah. 

Echipamentul de iluminat și semnalizare 

conform prescriptiilor ONU-CEE. 

PERFORMANTE: 

— viteza max.: 120 km/h în sarcină 

— accelerația 0-1000 m: 47,7 sec. 

— consum: la 90 km/h: 5,7 1/100 km 
іп oraş: 7,8 1/100 km 

GREUTĂȚI: 

— greutate proprie în 


ordine de mers: 885 kg 
— sarcina utilă: 400 kg 
— greutate totală admisă: 1 285 kg 
— greutate cu remorcă: 

tira frinä: 1 605 kg 

cu friná: 1785 kg 

DIMENSIUNI: 

— lungime: 8782 mm 
— lăţime: 1588 mm 
— înălțime: 1430 mm 
— ampatament: 9870 mm 
— ecartament față: 1826 mm 
— ecartament spate: 1240 mm 


Nr. uși: 8 
Nr. locuri: 5 


AUTOMOBIL 
CLUBUL 
ROMAN 


DIVERSIFICAREA 
BAZEI MATERIALE 
А ASOCIAŢIEI 


NEAGU COSMA 


prim-vicepresedinte al Automobil Clubului Roman 


a hotárit sá continue, cu o si mai larga des- 
chidere, actiunea inceputa іп etapa pre- 
cedentá, de consolidare a bazei materiale 
бі, evident, де diversificare а acesteia pe 
profilurile asociației ۰ 


BAZA DE ASISTENŢĂ TEHNICĂ 


În cartea de istorie a A.C.R., filele color 
ale calendarului 1981 vor figura în dreptul 
filialelor din orașele de reședință ale ju- 
detelor Bacău, Timiș și Sibiu si în cele din 
filialele orășenești din Turda, Dej, Gherla, 
Rădăuți, Medias şi din orașul Gh. Gheorghiu- 
Dej, localităţi care au completat harta 
națională a rețelei de asistență tehnică a 
A.C.R. cu stații moderne şi excelent do- 
tate. În 1981 au fost deschise noi șantiere 
pe care s-au efectuat, într-un ritm remar- 
cabil, lucrări pentru alte stații de asistență 
tehnică, care vor fi date în exploatare ir 
primul semestru al anului 1982: Craiova, 
Deva, Botoşani, Ploieşti, Buzău, Reşiţa 
Piatra Neamţ, Motru și Năsăud și în ce 
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Momentul încheierii unui nou ciclu ca- 
lendaristic a devenit, prin tradiție, și pen- 
tru Consiliul de conducere а! Automobil 
Clubului Román, un prilej de analiză 
lucidă $i sinceră a activităților sale specifice, 
al raportării către membrii asociaţiei a 
realizărilor și a proiectelor ce vizează pers- 
pectiva imediată. Ne este deosebit de plă- 
cut ca, prin intermediul paginilor-uver- 
tură ale „Almanahului Auto '82“ să-i in- 
formăm pe automobilisti că 1981 a fost 
un an de înfăptuiri remarcabile $i, іп асе- 
laşi timp, un an-rampá de lansare pentru 
activităţi mai diverse, mal complexe si 
mai ample іп toate domeniile de activitate 
specifice asociației noastre. 

Am început primul an al noului cincinal 
cu ambiția împlinirii unei doleante-fanion: 
diversificarea serviciilor $i îmbunătăţirea 
calității prestatiilor destinate automobi- 
liştilor membri ai asociației. Cum este 
greu de conceput că produsele finite de 
calitate ridicată se pot obține în orice con- 
ditii, Consiliul de conducere al asociaţiei 


Intervenţia promptă a maşinii A.C.R. este binevenită. 


generat un mare afiux cátre asociatie a 
membrilor săi amatori de excursii, soli- 
citind amenajarea unor locuri de popas 
adecvate acestei activități specifice. Ve- 
nind în întîmpinarea acestui deziderat, 
Automobil Clubul Român a finalizat ac- 
tiunea de consolidare a bazei materiale 
turistice din Delta Dunării, care în anul 
1981 și-a deschis porțile ospitalităţii pentru 
pasionatii acestui insolit colt de univers. 
Popasul turistic A.C.R. „Culmea Pricopa- 
nului“, situat pe D.N. 22 D, la 5 km de 
Măcin, constituie, credem noi, un eşantion 
de cum ar trebui să arate, în general, lo- 
curile de popas destinate automobilistilor: 
cazare în căsuțe dotate cu instalaţii adec- 
vate, locuri de parcare, de agrement şi 
odihnă, totul amplasat în cadru natural, 
pitoresc și nepoluat. In această amplă ac- 
tiune am întreprins şi experimentul orga- 
nizării sistemului de cazare de tip camping; 
deocamdată tot la Culmea Pricopanului, 
urmînd ca în 1982 să fie dat în exploatare 
si cel de la Babadag, cărora li se alătură 
locul de popas de tip cabană, aşa cum este 
cel de la „Mila 35“, în care locurile de ca- 
zare sînt asigurate în camere de 2 $i 3 pa- 
turi, iar salonul pentru servirea mesei se 
poate adapta, cu ușurință, într-o sală de 
activități recreative specifice, avind în do- 
tare aparatură adecvată. Avantajul unui 
astfel de loc de popas este acela că deși 
este ¿mplasat pe malul apei, accesul se 
realizează nu numai prin acostare la ponton, 
ci şi prin rulaj la mal (la edec), iar plimbă- 
rile pe canalele Deltei sint asigurate atît 
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de-ai doilea semestru — Oradea, Alba lulia, 
Miercurea Ciuc, Beiuș, Agnita, Drăgășani, 
Tg. Lăpuş si multe, multe altele, insumind, 
la finele anului un total de 28 noi obiective, 
cărora li se alătură 47 de agenții de lucru 
cu publicul, obiective de mare functionali- 
tate construite, іп majoritatea cazurilor, 
la parterele noilor blocuri de locuințe. 

Remarcabilă este, în acest sens, actlvi- 
tatea unor comitete de conducere de la 
filialele județene care au „atacat“ pe un 
front larg acțiunile de investiții, realizind 
performanțe deosebite: Sibiul va avea în 
1982 șapte investiţii, Bihorul și Clujul — 
şase, Caraș-Severinul — cinci, Aradul, Gor- 
jul, Vilcea, Maramureşul şi Suceava — cite 
patru si Bacăul — trei. 

Activitatea de investiții întreprinsă de 
asociație este însoțită de numeroase ac- 
fluni prin care se completează dotările 
cu aparatură şi utilaje, atît prin achizitio- 
narea din comerțul intern sau din import, 
cît și prin confectionare în regie proprie. 
În acest sector sînt notabile realizările unor 
remorci ușoare, destinate transportului 
autoturismelor avariate şi ale unor căru- 
cioare demontabile care pot fi transportate 
în „portbagajele automobilelor noastre де 
depanare, accesorii ce reduc considerabil 
consumul de carburant al parcului propriu. 


CONSOLIDAREA BAZEI MATERIALE 
TURISTICE 


Dezvoltarea turismului automobilistic 
fiind direct proporțională cu creșterea in- 
dicelui de motorizare а țării noastre, а 


Vasul ponton «Touring A.C.R.». 


A.C.R."), dotate cu două $alupe de trac- 
tare, intersanjabile, ambele proprietate 
а A.C.R., li se vor adăuga, іп curind, 
alte remorchere care vor tracta cele douá 
gabare amenajate pentru transportul tu- 
riştilor. Cu aceste achiziții incheiem prima 
etapă de constituire a „flotilei“ turistice 
A.C.R. din Delta Dunării, destinată, exclu- 
siv, membrilor asociației automobilistice, 
cărora le sugerám, şi cu acest prilej, să-și 
rezerve în sezonul viitor măcar citeva 
zile de vacanță pentru a vizita Delta în for- 


de bărcile cu rame, cit și de şalupa rapidă 
denumită Dacia. 

Cea mai interesantă dintre realizările 
noastre în acest domeniu de activitate 
ramine minihotelurile plutitoare, adevä- 
rate „agregate de agrement“, capabile să 
cazeze, să hrănească și să transporte: pe 
canalele Deltei un număr considerabil de 
iubitori ai Deltei, pentru perioade de timp 
prestabilite, conform unor programe bine 
elaborate. Celor două minihoteluri plu- 
titoare („Touring-A.C.R.“ si „Season Tour- 


Popasul turistic A.C.R. Масіп («Culmea Pricopanului», 


tilor, pe 2016 de bine racordat la eleganta 
liniei constructiilor actuale de ре malul 
Márii Negre. 


BAZA MATERIALA A CURSURILOR 
DE INITIERE ÍN CONDUCEREA 
AUTOMOBILULUI 


Actiunea de bazá іп activitatea de edu- 
catie rutieră, cursurile de perfecționare 
și iniţiere în conducerea automobilelor a 
constituit: o constantă а preocupărilor 
Consiliului de conducere a Automobil 
Clubului Român, în sensul găsirii unor cit 
mai eficiente metodologii de predare, dar 
și al creării unei solide baze materiale a 
respectivelor cursuri din toate filialele 
țării. А fost lărgit considerabil parcul auto- 
mobilelor de. școală, au fost organizate 


mula turistică oferită de noi. Avem certi- 
tudinea că, după efectuarea acestui test, 
petrecerea unei parti din vacanța dv. ре 
canalele Deltei, va deveni o permanență. 

Pentru prima parte a anului 1982 sperăm 
să consolidăm rețeaua bazei noastre tu- 
ristice prin darea în exploatare a Motelu- 
lui de la lacobesti (localitate situată între 
Suceava și Rădăuţi şi prin construirea 
unui camping în apropierea Pascaniului. 

Sperăm, de asemenea, că diligentele 
pe care le întreprindem pe lingă organis- 
mele specializate vor fi încununate de succes 
si, astfel, anul 1982 sá se concretizeze cu 
realizarea primului camping automobi- 
listic modern A.C.R. pe litoralul românesc. 
Avem credința că şi acesta poate deveni un 
obiectiv model, pe cit de util automobiliş- 


O secvenţă din moderna staţie de asistenţă tehnică A.C.R. Vrancea. 
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liştilor următoarele noi operaţii се se efec- 
tuează, contra cost, conform tarifelor le- 
gale: protecția anticorozivă a caroseriilor; 
conservarea autoturismelor іп perioada 
de nefolosire; preluarea automobilelor de- 
fecte (de către mecanicii A.C.R.) de la 
domiciliul membrilor asociației, repararea 
şi predarea acestora la domiciliu (împreună 
cu nota de plată); reviziile tehnice periodice 
conform recomandărilor uzinelor construc- 
toare; pregătirea automobilelor pentru 
exploatarea din sezonul de vară sau de 
iarnă; schimbarea pneurilor uzate cu cele 
noi și efectuarea echilibrării roților; ofe- 
rirea unui mecanic al asociației pentru 
preluarea automobilelor noi din depozi- 
tele 1.0.М.5.; schimbarea uleiului din motor 
sau a valvolinei din transmisie. Pentru com- 
pletarea acestei liste aşteptăm, în conti- 
nuare, sugestii de la toți membrii asocia- 
fiel noastre. 

Am creionat succint citeva din reali- 
zările anului 1981, $i am perspectivat cu 
moderație numai o parte din multitudinea 
de obiective ale anilor 1982 și 1983. Reali- 
zärile actuale le raportăm cu mindrie, iar 
planurile noastre de viitor au o mare în- 
cărcătură de optimism şi ne permitem 
să fim cutezători în gindurile pentru etapa 
care urmează, deoarece ne sprijinim pe un 
puternic activ objtesc și retribuit, format 
din mari pasionaţi ai automobilismului şi 
doritori ai unui climat de bună înțelegere 
şi civilizație pe arterele rutiere româneşti. 

Ne place să visăm frumos la viitorul 
asociației noastre, la aceasta îndrituindu-ne, 
prin caracterul lor solid şi concret, rezul- 
tatele din 1981. 


«у 


ateliere de întreținere a acestora; numeroase 
judeţe şi-au construit poligoane proprii 
conform noii metodologii de examinare 
și s-au instituit noi cicluri de școlarizare: 
pe autoturisme proprietatea cursanților 
si cursuri pentru persoanele handicapate 
fizic. Cea mai recentă realizare a asociației 
noastre în acest sector de activitate a fost 
amenajarea primelor cinci laboratoare de 
instruire pe simulatoare. Beneficiarele aces- 
tor adevărate statii-pilot sînt filialele din 
Bucuresti, Timisoara, lași, Galaţi şi Sibiu, 
da; acţiunea va continua $i pe parcursul 
anului 1982. 


La Suceava se construieşte primul kar- 
todrom proprietate a A.C.R. (realizat după 
standardele internaţionale elaborate de 
C.1.K.), Asemenea obiective intentionam 
să construim şi în alte județe. Kartodro- 
тиге dispun de piste adecvate scolarizärii 
şi perfecționării în conducere, precum și de 
arene sportive specifice, corespunzătoare 
actualelor exigente din domeniul compe- 
titiilor automobilistice şi de karting. 


DIVERSIFICAREA SERVICIILOR OFERITE 
MEMBRILOR ASOCIAȚIEI 


În dorința imbogátirli gamei prestárilor 
de servicii în sectorul acordării de asistență 
tehnică și de auto-service, Automobil 
Clubul Român, prin comisiile sale obşteşti, 
a elaborat un program ce va completa nu- 
mărul operaţiilor de utilitate curentă pe 
care membrii asociaţiei le solicită de mai 
multă vreme activului retribuit din bazele 
de asistență tehnică ale A.C.R. De o bună 
primire s-au bucurat în rîndul 'automobi- 


Familiarizarea viitorilor automobilisti cu volanul și cu rigorile traficului incepe, acum, pe simulatoare. 


3 


nostru de ۲۴ 


absorbite la înaintare prin rezistenţa opusă 
de aer. De exemplu, la 100 km/oră auto- 
mobilul lipsit de calităţi aerodinamice nece- 
sită 35 C.P., în timp ce un automobil aero- 
dinamic are nevoie de numai 7 С.Р. 
pentru a învinge rezistența aerului, Dacă 
în perioada anilor 1940—1950 un: coefi- 
cient CX = 0,50 era considera normal 
(Volkswagen model „broască“ avea 
СХ = 0,46, Fiat 128 — CX = 0,48 si 
Ford Mustang — CX = 0,47!) astázi se 
tinde către idealul CX = ۰ ы 


Din păcate, chiar si în 1882 se уа con- 
tinua . producția de caroserii cu calități 
aerodinamice mediocre. Exemplele le соп- 
stituie Renault 20/80, Peugeot 664, 
Mercedes ей CX = 0,48, precum si 
BMW-urile din seria „7, cu caroserii 
aparent aerodinamice, dar cu un (X 
= 0,46. : 

Citroén, care se preocupá mult de cali- 
tatea caroseriilor sale, a ajuns la rezultate 
remarcabile cu modelul GSA — ХЗ care 
are CX = 0,32, depăşind chiar şi pe Renault 
„Fuego“ (CX = 0,35). 

Caracteristic este cazul creatorului ita- 
lian de modele Giugiaro, care аге nume- 
roase. realizári іп Europa, America si 
Japonia. Dacá modelele sale aveau un 
CX = 0,42 sau 0,46, creatia sa recentá 
„Medusa“ are о caroserie cu un coeficient 
exceptional CX = 0,263. 

Moda evoluează fără lincetare într-o 
direcţie dirijată de imperative tehnologice. 
Suprafeţele cromate tind să dispară, oţelul 
inoxidabil începe să devină competitiv, 
caroseriile din ce în ce mai compacte se 
vopsesc іп culori neutre (chiar si în negru), 
iar habitaclul devine tot mai funcţional, 
fiind studiat fiecare centimetru de volum 
înglobat, paralel cu reducerea favorabilă 
a coeficientului formei aerodinamice ` СХ. 


Formele imaginate în atelierele creato- 
rilor Giugiaro si Pininfarina continuă să 
dea tonul formelor de automobile alături 
de creaţii valoroase ale lui Trevor Fiore 
(Citroen) sau Irwin Rybicki (fieneral 
Motors). 
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Este automobilul contemporan la o rás- 
pintie în evoluţia sa? A ajuns automobilul 
la un punct terminys al carierei sale? 
Va dispărea sau ve” cunoaște о nouă 
evoluție? Sint întrebări care se pun de 
mai mulţi ani si al6 căror răspunsuri au 
început acum să se contureze, 


În primul rînd automobilul nu dispare 
şi nu poate dispărea din viata noastră, din 
activitatea noastră de producţie si se pre- 
vede ca pentru foarte multi ani în viitor 
acest mijloc de locomotie să deţină un 10е 
important în activitatea social-economică. 


Statisticile demonstrează că există 0 
tendință de reianoire a parcului de auto- 
turisme cu modele mai economice gi mai 
bine concepute. Inevitabil, va fi ۲ 
ca folosind aceeași cantitate de carburant 
să cirenle în următorii ani mai multe auto- 
vehicule. Cererea impune caroseriilor să 
devină mai compacte. Automobilele proiec- 
tate mai recent oferă un habitaclu mai bine 
studiat — de volum superior celor fabricate 
anterior. Recenta caroserie a lui Mini 
Metro (lungime 3,40 m) oferá un habitaclu 
mai generos іп comparație cu Renault 5, 
Fiat 127 sau Ford Fiesta (lungime 3,50— 
8,60 m). Chiar și la dimensiuni egale, 
autoturismele vor deveni mai uşoare, ceea 
ce înseamnă că vor consuma mai putin 
carburant іп deplasări. 

Prin ugurarea cu circa 10% a greutăţii 
preprii a unui automobil se obțin consu- 
muri de carburant mai mici cu 8% la 
deplasări urbane gi 2% pe autostrăzi. În 
paralel, se preconizează echiparea cu dis- 
pozitive hidraulice pentru acumularea 
energiei în timpul frinärii si restituirea ei 
la demaraj, desi acest echipament este 
încă greu (circa 70 kg). 

Toti proieetanfii de modele noi continuă 
să caute căi de usurare a greutăţii an- 
samblurilor: se recurge la aluminiu, la 
materiale plastice, la oțeluri speciale, la 
suprafețe de geam cit mai subțiri. $i 
totuși tendința de ugurare ridică preţurile 
produselor finite prin consumurile sporite 
de energie şi petro! solicitate de materialele 
eliciente. 

Un factor important îl constituie îmbună- 
titirea coeficientului CX al formei aero- 
dinamice a caroseriei, sinteza influenţei 
pe care o аге forma caroseriei asupra puterii 


blocul motor. Unii propun un „World 
Car“, automobilul mondial, care ar putea 
fi fabricat în toate țările lumii după un 
proiect tip, dar ideea este irealizabilă în 
condiţiile actuale. 

Din prezenta controversă, viitorul auto- 
mobilului se poate intui optimist. Autotu- 
rismul anilor viitori va materializa mai 
bine nevoile și aspiraţiile noastre de bine 
si mai frumos. 


Arh. Horia CONSTANTINESCU 


pee 


prototip pentru un 
ga autoturism de mic 
litraj; autor: 
David Bache 
دم‎ 


VOLKSWAGEN POLO 
(prototip 1982) 
prevázut cu motoare 
900,1100,1300 cme 


În condiţiile actuale determinate de 
spiritul de maximă economie şi randament 
superior, automobilele mai eficiente tind 
să devină mai scumpe. Spre а menţine 
costurile de producte în limite acceptabile 
se va accentua tendința de cooperare inter- 
naţională — chiar între firme concurente 
— care vor fabrica modele diferite dotate 
cu subansamble identice. 

Modelele actuale, foarte diferite fntie 
ele, ca Citrien Visa, Peugeot 104 și Renault 
14 sînt echipate cu repere comune la 


Prototip pentru un 5 
RENAULT (R2) de mic litraj 


aflat încă în studiu 


AUSTIN 
MINI METRO 4 
motoare 1000 
1300 cmc, 


transformator dintr-o energie in alta, decit 
oricare alt confrate: electric, hidraulic 
sau mecanic. In plus, dintre toți cei de о 
asemánare cu tine -- си aburi, turbine cu 
gaze—tu reusesti sá obţii eficiența cea 
mai mare. Ramine, totuși, adevărat că 
— Chiar fără sá fii tu vinovat— ești un 
mare risipitor de combustibil epuizabil. 
Şi, dacă tot am spus epuizabil, să vedem 
cum stăm la acest capitol. Mai întîi propun 
să nu scoatem din desaga cu date pe nici 
una dintre ele, fiindcă nu sînt concludente: 
unele prevăd două-trei decenii, altele două 
trei secole pînă la epuizarea țițeiului. Pe 
cine și ce să credem? Eu spuncă termenul 
final nu este atît de important, decit dacă 
ar fi nevoie să ne iufeascä, pentru a folosi 
un alt combustibil şi anume — direct 
şi fără parafraze — unul inepuizabil. Tu 
ştii mai bine ca oricine altul că un astfel de 
combustibil există si că tu de fapt, esti 
deja pregătit să-l consumi: hidrogenul. A 
rămas o singură problemă, cu adevărat 
dificil de rezolvat rapid, si anume produc- 
tia energiei necesare pentru realizarea can- 
titáfli de hidrogen care să acopere con- 
sumul mondial. Celelalte probleme, ca 
modul de stocare a hidrogenului, instala- 
tia de alimentare a motorului tău, reali- 
zarea siguranţei depline la bordul tău şi 
altele cunosc deja soluții promițătoare. 
Într-un fel, ai dreptate: n-am pus punctul 
pe ۱. Să-l punem: motorul tău, motorul 
de azi cu ardere internă, trece la functio- 
narea pe hidrogen cu modificări neînsem- 
nate, raminind structural același. Or, asta 
este fundamental, deoarece, pentru fa- 
bricatia mondială a unor motoare struc- 
tural diferite, investițiile necesare fiind 
uriașe, nici nu putem preciza în cite zeci 
de ani ar putea fi ele realizate la scară mon- 
dială. 

Asa încît, quod erat demonstrandum, 
cum se zice cind ai terminat demonstratia 
unei teoreme. Așa zicem si noi: vei rămîne 
cu motorul tău şi deci vei rămîne tu însuţi, 
pentru că esti în stare să consumi si altceva 
decît derivate din ţiţei. 


A doua problemă a ta este poluarea 
— chimică si sonoră a mediului ambiant — 
de care esti acuzat că o produci pe străzi 
si drumuri. „Apărarea“, aici, ті se pare 
si mai limpede. Noi te-am făcut destul 
de acceptabil si te putem face si mai gi. 
Astfel încît, adevărata problemă are două 
aspecte. Nu tu singur poluezi deranjant, 
de fapt, ci tu multiplicat la scara exploziei 
demografice: tu cu toţi partenerii tăi іп 
traficul aglomerat. Or, stim másurile prin 
care putem reduce poluarea chimică gi 
sonoră: organizarea şi controlul circulației 
(fluidizarea circulației prin unda verde, 
de exemplu), sistematizarea căilor de cir- 
culatie, construcția adecvată a acestora 


* si altele. Apoi, în viitorul in care vei func- 


tiona pe hidrogen, că poluezi chimic nu 
mai poţi fi acuzat, din moment ce din еҙа- 


u ocazia Anului Nou 
1982 ірі doresc, din tot 
sufletul gi din toate 
fibrele ființei mele, un 
an nou fericit si la încă 
multi, foarte multi ani! 
Nu sint singurul care 
să-ți ureze viață în- 
delungatá, din contra, 
mi se asociazá zeci de 
milioane de oameni ca mine, dar sper ca 
іп acest almanah sá fiu eu primul. 
Noi, pe Care ne-a nápádit dragostea 
de tine, ат fost — s-o recunoaştem — 
rataciti, de cîțiva ani, ре undeva între 
extazul de a te mai avea si agonia de a te 
pierde. А te pierde pe tine,-așa cum erai, 
de cind te-am cunoscut de la primii nostri 
pasi si а te avea, eventual, іп continuare, 
așa cum unii şi alții ni te inchipuiesc: bur- 
dusit си baterii şi înfășurat іп sirme; cu 
arcuri $i roti ca de moară sau cu toate acestea 
la un loc. Eu, cel putin, m-am bucurat, întîi 
pe lingă şi apoi împreună cu tine, de mal 
mult de o jumătate de secol si dacă ar fi 
să fie ce zic acei unii si alții, cînd va fi, n-o 
să mai fii nici tu, nici eu. Dar mi-ar fi jale 
de cei ce vin și încă nu te-au cunoscut si 
nici nu te-ar cunoaște. Așa încît m-am ho- 
tárit sá ne concertăm si să ne concentrăm 
— tu şi cu mine— pe tema existenţei tale 
care este, ип pic, si a noastră. 


Сіпа te apuci de asa ceva, scoţi toată 
infanteria de date si-ti pui toate talentele 
de stat-majorist în jocul strategiilor de apă- 
rare. Dar nici o tactică și nici o strategie 
nu е bună dacă nu stim cu cine sau cu се 
ne „războim“. De fapt, dacă ne gîndim 
bine, tu ai trei — cum se zice — probleme. 
Să vedem dacă sînt cu adevărat ale tale, 
şi dacă nu, cîştigăm „războiul“ fără să ne 
mai batem. 


Prima dintre ele, iti spun eu de la bun 
început: nu e din vina ta. Tu ești acuzat 
de consumarea benzinei sau а motorinei 
din ţiţeiul pe care n-o să-l mai avem mult 
timp. O dată şi o dată tot se va termina. 
Acum, fie vorba între noi, asta e adevărat. 
Mai ştim noi şi altceva, şi-i bine s-o spunem 
răspicat, noi primii, са să nu пе facă alţii 
să ne dăm arama pe fata la sfirsit. Uite 
ce-i: 70% sau 80% din motorina sau ben- 
zina pe care o consumi nu servește la nimic. 
Scurt, clar şi — din păcate — cuprinzä- 
tor, nu? l-adevărat că nu-i vina ta şi пісі 
a noastră care te-am alcătuit. Ştii bine că 
așa acționează legile naturii în care trăim: 
o cantitate de căldură nu poate fi transfor- 
mată integral în energia mecanică de care 
ai tu nevoie ca să poți lucra, si, іп plus, се 
se poate transforma este cam puţin. De 
fapt din această cauză consumi tu atit de 
mult combustibil, oricare ar fi el, din titel 
sau din vegetale sau din orice altceva. Deci, 
să fie clar: risipa pe care o faci tu, nu е 
din vina ta. Oamenii te-au făcut tot atit 
de perfect, dacă nu chiar cel mai perfect 
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pament vei deversa уарогі de apa (poate 
şi nişte oxizi de azot, care pot fi reduși; 
dar asta e o chestiune prea profesională, 
mă rog, nu insist). Cu poluarea sonoră 
e altceva: motorul tău și roţile tale sînt, 
s-o mărturisim și pe asta, sursele principale 
ale unor zgomote intense. Dar acestea 
pot fi reduse ріпі la un nivel acceptabil. 
Unii ne dau date de-a dreptul înfricoșătoare: 
іп numai ştiu care oraş japonez, zgomotele 
circulației depășesc nivelurile tolerate, zi 
şi noapte la fel, provocind leziuni nervoase 
şi alte nenorociri. Eu spun, totuşi, că se 
ajunge іп astfel de situații numai atunci 
cînd nu s-au luat, din timp, măsurile de 
protecție necesare. Pe urmă, eu mai spun 
să nu exagerăm, ca unii sau alții: străzile 
nu sînt săli de concerte, sau pentru a de- 
clama poezii în linişte respectuoasă, ele 
sint pentru circulație. Rumoarea străzilor 
o fi pentru unii dezlantuirea decibelilor 
furibunzi, dar ea este componentă a acti- 
міса Шог trepidante, a vieţii tumultuoase, 
a ritmului ei rapid şi eficient. Pe cei care-i 
deranjează — fără să le däuneze — i-am 
întreba: vă amintiţi cum e o arteră fără 
circulaţie — са într-o zi de sărbătoare — 
cit e ea de muta? ce senzaţie de gol încerci? 
de neobişnuit? Lipsesc freamătul și mişu- 
neala care dau sens trăirii active. lar dacă, 
totuși, vă deranjează, căutați-vă odihna 
în orasele-dormitoare саге pentru asta-s 
făcute. 

Și acum am ajuns la cea de a treia pro- 
blemă. 

Aici n-aş putea spune, că, fără tine, ат 
putea avea accidentele rutiere care fi se 
impută, dar, categoric, ele nu fi se pot 
atribui cauzal. Vina e а mea gi a confra- 
ог mei, nicidecum а ta și a semenilor 
tăi. Noi пи vă intretinem perfect, noi vă 
conducem imprudent, noi ne angajăm în 
accident. 


ŞI, dacă ne-am convins de toate cele 
precedente, cuvine-se acum să le luăm pe 
toate la un loc şi să punem adevăratul punct 
pe i. 


Consumuri exagerate de combustibili, 
poluare chimică gi sonoră netolerabilä, 
insecuritate rutieră — toate sint atribu- 
ibile, fără nici o rezervă, nouă oamenilor 
şi nicidecum tie, automobilule. De alt- 
fel, era evident că, in ultimă instanţă, totul 
depinde de omul care се foloseşte, de co- 
rectitudinea folosirii tale, de atentia cu 
care te intretinem. De fapt, de educatia 
noastrá rutierá, de comportamentul nos- 
tru vizavi de civilizatia rutierá. Din pácate 
mai existá recalcitranti, needucati sau mai 
degrabă prost educați, certafi cu regulile 
de eticá а strázii. Clubul Román care-ti 
poartá numele depune o activitate sus- 
ținută de educație rutieră, іп rîndul nos- 
tru, conștient că aceasta pretinde conti- 
nuitate si dăruire şi că nici o legislație şi 
nici o poliţie stradală n-au putut şi nu vor 
putea rezolva problema, complet si defi- 


venim tehnicieni са să-ți cunoaștem alcá- 
tuirile şi-ţi învăţăm limbajul, argoul mo- 
toristic, ca să ne înţelegem cu confrații 
întru pasiune, de care ne amintim şi te 
pomenim. Te mai îndrăgim pe tine, chiar 
şi noi, profesioniștii, care ne-am petrecut 
o viaţă de nopți de veghe şi zile de trudă 
ca să te putem oferi tuturor, ca să le în- 
lesnesti și lor accesul la izvoarele cunoașterii 
şi culturii, са să-i transporti la lucru şi să-i 
relaxezi prin periplu. 

Deci eu stau si zic să avem — gi tu şi eu — 
încredere în educabilitate și prin aceasta, 
unii şi alții nu vor mai avea nici un „război“ 
de bătut împotriva ta, în zecile de milioane 
de exemplare în care exişti. Vorba (sau 
pe aproape) Cidului Rodrig: lupta o să 
înceteze din lipsă de probleme. : 

Aşa încît, cu ocazia Anului Nou 1982 iti 
urăm, dragul meu automobil, la mulți ani, 
cu în adevăr sănătate. Cine poate şti сірі 
ani noi am să te mai рос eu felicita (si eu 
îmi doresc citi mai multi, mulțumesc), 
dar n-ai grijă, vei avea totdeauna parte de 
oameni care să te alcătuiască şi să te îngri- 
jească. 


Cu drag, 
Prof. C. ARAMA 


nitiv, doar prin sancțiuni. Trebuie învățată 
nu numai tehnica conducerii auto corecte, 
ci şi comportarea corectă ca element con- 
stituent al sistemului de transport. Sînt 
sigur că deprinderile civilizate pot fi ușor 
asimilate și aplicate. Uite ce fără probleme 
larma clacsonatului a dispărut de nici nu 
ne mai amintim cînd. Ne-am învăţat re- 
pede să nu-ți mai folosim clacsoanele decit 
în cazuri extreme. De ce n-am reacționa 
la fel şi față de celelalte reguli ale bunei- 
cuviinte stradale? 

Unde mai pui că, procedind cu tine іп- 
corect, te facem să suferi, iti înjosim рго- 
ргіесі іе şi-ţi scurtăm viata. Or, tocmai 
asta e de mirare. E de mirare că te chinuim 
tocmai pe tine, pe tine de care ne-a năpă- 
dit, ca şi pe cei dinaintea noastră şi sigur 
şi pe cei de după noi, o dragoste unică 
în felul ei. Oricine ce-ar zice, nu putem 
îndrăgi o maşină de spălat rufe, ип aspira- 
tor de praf, sau un computer — oricît de 
utile ne-ar fi — aşa cum te îndrăgim pe 
tine. Pe tine, cáruia iti dim un nume de 
cum ai apărut in familie şi uneori chiar 
înainte, căruia iti lăudăm virtuțile si-fi 
tăinuim defectele, pe care te împodobim 
si nu-ţi găsim asemănare, căruia îți cunoas- 
tem şi-ţi respectäm toanele, prin care de- 
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OMULE, 
CUNOASTE-TI 
PATRIA! 


ION DODU BALAN 


lor, obiceiurile şi tradiţiile, cultura $i ci- 
vilizatia, valorile pe care le-au creat de-a 
lungul istoriei, viaţa pe care şi-o constru- 
lesc, idealurile lor etice şi estetice. Călă- 
torind Înseamnă a cunoaşte nemijlocit, 
a descoperi lucruri noi, a citi în cartea vie- 
tii și în cartea naturii care nu vin în Între- 
gimea lor în nici o bibliotecă, trebuind 
să mergem поі la ele. Și cine poate merge 
mai repede și mai des decît un om саге are 
o maşină şi ştie să se folosească de ea ca 
Instrument de cunoaştere, de contact direct 
cu variatele aspecte ale vieții şi ale naturii. 
Maşina nu este şi nu mai poate fi astăzi, 
mai ales un obiect de lux, destinat să sa- 
tisfacă orgoliul şi măruntele noastre am- 


| Бірі. Ea trebuie sá ne ajute să пе extin- 


dem relațiile noastre cu lumea, să ne îm- 


| bogãtim orizontul de cuprindere gi de 


[cunoastere să înțelegem mai bine cărțile 
pe care le citim în ceasurile de răgaz şi de 
“linişte. Pentru că mult mai profund vom 


іп opera unui scriitor dacá vom‏ خیش ود 


Lárgirea orizontulul de cunoastere —cum 
bine se ştie —nu se realizează numai prin 
cărțile tipărite de oameni. Mai sînt două „cărţi“, 
mult mai profunde $i mai complexe, spre 
care ne îndreaptă mereu înţelepciunea din 
bătrîni: cartea vieții şi cartea naturii. Ele 
dau sens cărților studiate în anli de şcoală 
sau citite în orele noastre libere, le 
verifică valoarea şi adevărurile pe care le 
conţin. În aceste două cărți miraculoase nu 
рой pătrunde decit călătorind, sträbätind 
în lung şi în lat drumurile țării pentru a-i 


cunoaşte frumuseţile naturii, frumuseţea 


fizică şi morală a oamenilor, graiul şi portul 


dacă vom citi despre acestea numai іп 
manualele şcolare și în cărți. E îmbucură- 
tor şi salutar faptul că în jurul tot mai multor 
monumente ale naturii patriei, în preajma 
tot mai multor monumente istorice şi lo- 
cașuri de cultură poposesc maşinile noastre 
pentru a ne da răgazul de a citi în cartea 
vieții neamului nostru și în cartea naturii 
patriei române. Се bine şi cit de folositor 
ar fi dacă cineva ne-ar pune la îndemină o 
hartă culturală a țării, literară şi artistică 
menită să ne îndrepte spre locurile în care 
putem cunoaşte cel mai bine frumusețile 
ţării, valorile culturii şi civilizaţiei, ome- 
nia și ospitalitatea proverbiale ale acestui 
popor. Fiecare excursie de recreere poate 
deveni şi o bună lecție de geografie, de 
istorie, de cultură şi civilizație românească 
de înalt şi dens patriotism, dacă știm să o 
organizăm aşa cum se cuvine. Ca să ne 
cunoaştem mai bine pe noi înşine trebuie 
să ne cunoaştem tara și poporul din care 
facem parte. De aceea am scris în titlul 
acestui articol: Omule, cunoaste-ti patria! 


vedea pe viu locurile şi oamenii care l-au 
inspirat, casa în care a trăit si a scris, do- 
cumentele care îi recompun viaţa. lată de 
ce o mașină trebuie să ne ducă spre ase- 
menea locuri, devenite istorice, spre case 
memoriale şi muzee, spre locașuri de cul- 
tură și spre colțuri de natură care s-au 
transfigurat іп cărți și în opere de artă. 
Aceasta cu atit mai mult cu cit cel mai 
adesea în mașină îi avem şi pe copiii noştri 
care au dreptul să beneficieze în anil lor 
de instruire și de formaţie, de o asemenea 
binefacere a civilizației. Înainte de orice 
trebuie să ne cunoaştem ţara, pentru a о 
putea iubi si prețul. E greu să iubeşti ceea 
ce nu cunoşti. lubeşti mai mult şi cu le- 
gături mai trainice ceea ce cunoşti mal bine. 
$i într-o ţară atit de frumoasă, cu o natură 
atit de variată și cu o istorie atit de bogată 
avem се cunoaşte. Într-un fel vom înțelege 
Istoria neamului nostru dacă vom trece 
pe la locurile unde s-au dus marile bătălii 
pentru apărarea ţării, pentru asigurarea 
Independenţei şi suveranităţii ei şi în altfel 
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Pe rampa de start—echipajul Krupa-Mystkowski 
(Polonia, Renault 5 Alpine), locul secund In clasa- 
mentul general. 


tru Cupa păcii și prieteniei, și locul 3 în 
clasamentul pentru campionatul balcanic. 
Celelalte echipaje din tara noastră s-au 
clasat “dupi cum urmează: Stefan Vasile- 
Mircea Panaite (locul 9), Gheorghe Urdea- 
Corneliu Tit (locul 11), lonescu Cristea- 
Tudor Bucătaru (locul 16) etc. 


lată, mai jos, cîteva însemnări de la acest 
raliu. 


@ Automobil Clubul Român a oferit 
о „Cupă memorială Olteanu-Vezeanu“ echi- 
pajului din tara noastră, care a obținut cei 
mai buni timpi în proba specială Blăjeni, 
parcursă de patru ori. Această cupă a re- 
venit echipajului Urdea-Tit. 
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Мі.нсри Deva și județul Hunedoara au 
găzduit, timp de trei zile (11, 12 și 13 
iunie 1981) cea de а 16-a ediţie a Raliului 
Dunării-Dacia, care a avut un traseu de 
1050 km cu 36 probe speciale. La startul 
raliului s-au aliniat 76 de echipaje din 9 țări. 
Victoria în clasamentul general a revenit 
cunoscutului pilot maghiar Attila Ferjancz 
(coechipier Janos Tandari), pe о mașină 
Renault 5 Alpine. Dintre echipajele româ- 
nesti, cel mai bun rezultat 1-а obținut cu- 
рім! Nicu Grigoras-Ovidiu Scobai (Dacia 
1300), care a ocupat locul 8 în clasamentul 
pentru campionatul european și în cel pen- 
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1. Parculde magini la Deva, 
cu citeva ore Înainte de start 


2. Cuplul Ștefan Vasile-Mircea 
Panaite іп proba specială Veţel 
— Muncelul Mic. 

3. Echipajul Nicu Grigoraș -Ovi- 
diu Scobai. 

4. O bună performanţă pentru 
Skoda 130 RS: locul 3 în clasa- 
mentul general (echipaj Ресһ- 
Janecek). 


5. Ciţiva dintre componenţii 
echipei 1.A.P.-Dacia, Într-un mo- 
ment de răgaz. De la stinga spre 
dreapta: Ludovic Balint, Con- 
stantin Zărnescu, inginerul Emil 
Popescu (care s-a ocupat de asis- 
tenga tehnică a lotului naţional), 
mecanicul Constantin Ciucă. 


6. Două echipaje din ۰۰, 
la un punct de asistenţă tehnică: 
Nikola-Ahrens (Ford Escort) și 
Heidorn-Grashorn (Opel Ascona). 


„7. Gheorghe Urdea (соесһі- 
pier Corneliu Tit) intr-o probă 
specială pe macadam. 


(24 de ani, А.5. Calculatorul-Bucuresti). 
Timp de douá nopti si о zi, Tamara а lu- 
crat la centrul de transmisiuni al raliului, 
primind rezultatele din probele speciale. 
Cu о săptămînă înainte de raliu, Tamara 
cîştigase la Cluj-Napoca primul loc, la 
clasa sa, în cadrul celei de-a doua etape a 
campionatului național de karting — viteză 
pe circuit. 


e Pentru a ajunge din nou pe traseu, 
în proba de la Blăjeni, unde au ieșit în 
decor, Balint-Zărnescu au primit ajutorul 
echipajelor Costinean-Barbu (!.P.A.S.) $i 
Pauliuc-Cretu  (Cetate-Deva). Organiza- 
torii au oferit acestor două echipaje cîte o 
cupă pentru „fair-play”. 


e În raliu au luat startul patru echipaje 
mixte: Atanas Atanasov-lvanka Atanasova 
(Bulgaria, Lada 1600), Cornel Georgescu- 
Marga Georgescu (România, Dacia 1300), 
Mihai Voiu-luliana Voiu (România, Dacia 
1300), Lucian Constantinescu-Luminita Ре- 
trescu (România, Dacia 1300). Primele trei 
echipaje au abandonat sau n-au reușit să 
se claseze. Cel de-al patrulea a încheiat 
întrecerea pe locul 32. Lucian Constanti- 
nescu este de profesie instructor de condu- 
cere auto, iar Luminiţa Petrescu este psi- 
holog. 


e Doi maeștri ai sportului la karting 
au fost prezenţi în competiţia de la Hune- 
doara: Gheorghe Urdea și Stelian Bot. 


Echipajul victorios Ferjancz- Tandari (Ungaria, Renault 5 Alpine) la sosirea din raliu. 


e ...Tot despre Balint și despre coe- 
chipierul său: la festivitatea de premiere, 
cei doi „ralisti" au primit un premiu де 
consolare din partea d-lui Hans-Joachim 
Klein (R.F.G.), prezent în calitate de comi- 
sar sportiv la competiţia noastră. Premiul 
a constat din două serviete diplomat si 
din două umbrele de soare, frumos colo- 
rate, Cînd a plecat de ре scenă, Balint a 


Acesta din urmă a făcut echipaj cu Petru 
Keresteș, clasindu-se pe locul al 27-lea. 
Bot este campion de karting la clasa 50 
cme și are 23 de ani. Împreună cu coechi- 
pierul său, Bot a primit о cupă pentru cel 
mai tînăr echipaj din raliu. 


e Și, în sfîrșit, un al treilea pilot de 
karting prezent la Deva: Tamara Petre 
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ө Inginerul vest-german Hans 
ШиКе şi-a rezolvat în cel mai 
ingenios mod problema garajului: 
de-asupra pivnitei casei a practi- 
cat о trapa-ascensor actionata е- 
lectric. Comanda ascensorului se 
face cu ajutorul unui тісгоеті- 
tãtor ce poate fi tinut în buzunar. 
Frecventa emisiei este, evident, 
„secretul“ proprietarului masi- 
nii, astfel încît eventualii nepof- 
titi nu pot pătrunde іп garaj. 
În fine, pe lingă economia de 
spațiu, garajul permite o încălzire 
mai lesnicioasă, prin simplificarea 
instalaţiei, mentinind si căldura 
apartamentului, datorită încălzirii 
planseului separator dintre came- 
ră si garaj. 


deschis umbrela pentru a se apăra de fur- 
tuna de aplauze ce se abătea asupra lui. 


e În cea de a doua noapte a raliului, echi- 
pajul Bucur-Simeanu se găsea în pragul 
abandonului, din cauza unei grave defec- 
tiuni la puntea din spate a mașinii. O echipă 
de mecanici (condusă de Mircea Ilioaea) 
a înlăturat defectiunea, schimbind vechea 
punte cu una nouă. Durata operațiunii: 
20 de minute! 


e Ghinion pentru Nicu Grigoraș: na- 
vigatorul său, Ovidiu Scobai, și-a pierdut 
vocea (din cauza unei răceli) încă de la 
jumătatea raliului. Cîteva ouă crude, băute 
la neutralizare, au avut darul să-i redea 
lui Ovidiu о mică parte din voce, spre а 
putea „recita“ însemnările din „radar“. 


e Ghinion și mai mare pentru cunoscu- 
tul pilot bulgar Ilia Ciubrikov, învingător 
în două ediții ale Raliului Dunării-Dacia 
(1976 si 1977). O conductă de ulei de la 
mașina sa (Renault 5 Alpine) s-a ,forfecat" 
şi Ша a trebuit să abandoneze. Cu două 
săptămîni înainte de a veni la Deva, spor- 
tivul bulgar cîştigase Raliul Günaydin din 
Turcia. 


e Pilotul vest-german Edgar Heidorn, 
în vîrstă de 40 de ani (în viața particulară, 
director al unei școli de pilotaj sportiv) 
a luat startul în raliu (împreună cu coechi- 
pierul său Wolfgang Grashorn) pe о 'mașină 
Opel Ascona 2000. El s-a clasat pe locul 
19, imediat în urma cuplului sibian Bucur- 
Simeanu. Declarația lui Heidorn, la sfir- 
situl raliului: „A fost un concurs pe cinste, 
greu, dar frumos“. Un amănunt interesant: 
Edgar Heidorn a fost, în prima sa tinereţe, 
atlet si canotor, devenind de șase ori cam- 
pion al țării sale în aceste două specialităţi. 


e În încheiere, o declaraţie a ziaristului 
polonez Stanislaw Szelichowski, de la re- 
vista „Motor“: „Mă aflu pentru a treia 
oară la Raliul Dunării-Dacia, această fru- 
moasă competiție sportivă în organizarea 
căreia s-au făcut progrese evidente de la 
an la an. Este o competiţie rutieră dintre 
cele mai interesante, demnă de campionatul 
european din care face parte“, 


Dumitru SOMUZ 


MOZEIE 


О atmosferä de mare särbätoare im- 

bracă in fiecare an orașul Monaco, pe 

timpul desfășurării Marelui Premiu. Ve- 

detelor pistei li se alătură vedete ale 

ecranului si scenei. Constructorul fran- 
cez de automobile de formula 1 Guy an 
~ 


Ligier, alături de о vedetă а muzicii 
ușoare (1), cîntărețul Johnny Hollyday (2), 
actorul Jean Paul Belmondo, piloții 
Patrick Depailler și Jacques Laffite (3). 
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Este binecunoscut fap- 
tul că pornirea și buna 
funcţionare a unui mo- 
tor depinde și de starea 
bateriei de acumula- 
toare. Pentru mărirea du- 
ratei de funcţionare a 
bateriei de acumulatoare, 
întreţinerea si exploatarea 
acesteia în- condiții ۰ 
time se impune ca 0 пе- 
cesitate stringentă, 

larna, care este cel 
mai dificil duşman al һа- 
teriei de acumulatoare, 
trebuie să se ia măsuri de 
conservare și menajare 
a acesteia. Tensiunea la 
bornele bateriei scade pe 
măsură ce scade gi tem- 
peratura. Ре ger puter- 
nic și mai ales cînd bate- 
ria nu a fost bine încăr- 
catá, sa poate intimpla 
ca aceasta să nu poată 
invirti demarorul cu tu- 
ratia necesară pornirii mo- 
torului (demarorul poate 
absorbi peste 500 A) şi 
simultan, să nu asigure 
curentul necesar formă- 
rii scînteii Іа bujii. 

Capacitatea unei bate- 
rii bine încărcate scade la 
jumătate la o tempera- 
tură de —18°C, iar la 
temperatura de —30°C, la 
o cincime din capacitatea 
nomihalä. 

Dacä о baterie de acu- 
mulatoare este complet 
descárcatá, iar electro- 
litul are greutatea speci- 
ficä de 1,145 g/em?, a- 
tunci îngheaţă la tempe- 
ratura de —10°C. Dacä 
batería este 1/2 descár- 
catá, ingheatá la —20°C 
(greutatea specifică a elec- 
trolitului este de circa 
1,220 g/em?), iar atunci 
cînd este încărcată com- 
plet, îngheață la — 45°C 
și vhiar mai jos (greuta- 
tea Apecificd a electroli- 
tulul este de 1,270 g/cm?). 

De regulă, о baterie 
de acumulatoare la care 
tensiunea а scăzut cu 
mai mult de 10%, adică 
sub 5,4 V de la 6 V gi 


mai ușoară dacă se Va 
roti motorul cu ajutorul 
manivelei de pornire (fara 
a se stabili contactul elec- 
tric) de mai multe ori, 
pentru a permite ruperea 
peliculei de ulei aflate 
pe diferite organe, pre- 
cum și agitarea uleiului 
aflat în baie. La o statio- 
nare îndelungată pe timp 
geros a automobilului, este 
bine ca bateria de acumula- 
toare să stea într-o încă- 


pere încălzită; în această 
situație, bateria trebuie 
încărcată lunar cu un 
redresor, timp de 5-10 
ore, pinä ce se observă 
că electrolitul fierbe pu- 
ternic. 


Ing. Ion. D. 
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Intr-o zi, consumul aces- 
teia va fi de 1,7 ۹: 
dacă electrolitul unei ast- 
fel de baterii se răcește la 
— 10°C, ceea ce iarna se 
produce іп aproximativ 
20 ore de staţionare sub 
cerul liber, capacitatea sa 
scade cu aproximativ 18A/ 
oră. 

Se poate folosi și un 
bec de putere mai mică 
(dar tot de 24V, ca cele 
existente în centralele te- 
lefonice) și atunci rezul- 
tatele vor fi și mai avanta- 
joase. Acest dispozitiv se 
preteazá a se monta numai 
la automobilele care cir- 
culá liber; el se va monta 
de cu seará pentru ca a 
doua zi sá avem o pornire 
ușoară. А doua zi, por- 
nirea motorului va fi si 


sub 10,8 de la 12 V, tre- 
buie ۰ 

Pentru а îmbunătăţi 
randamentul unei baterii 
de acumulatoare pe timp 
friguros, se poate realiza 
un dispozitiv de încălzire 
a bateriei, chiar pe auto- 
vehicul. Acest dispozitiv 
legat іп circuitul bate- 
riei se compune dintr-o 
siguranfä (6-8 О), un 
intrerupátor și un bee con- 
form schiţei de sus. 

Dacă vom lolosi, de 
exemplu, un bec de 1w/ 
24V, montat într-un cir- 
cuit alimentat cu o bate- 
rie de 12 V, acesta va 
consuma 0,07 A/oră, ast- 
fel că durata de descăr- 
care a bateriei de 36 A/ 
oră va fi de peste 21 zile. 


taji de drum, ca او‎ ۳۳ ания la 
rulare — din cauta wk. Я afinat de 


zăpadă — modifică reac mașinii іп 
ceea се priveste finuta de drum. 
Pericolul “implicat de conducerea pe 
drum alunecos, deci și pe zăpadă, este 
alunecarea roților, cu devierea laterală 
a mașinii, adică derapajul. Cum apare, 
principial, deraparea roților? Asupra 
fiecărei roți, în planul tangent la pata 
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Utilizarea automobilului pe drum 
acoperit си zăpadă — cînd grosimea 
stratului depus nu depășește limita de 
siguranță a traficului rutier — пи con- 
stituie un impediment, dacă se cunosc 
unele reguli speciale de conducere. 
Se impun, într-adevăr, cunoștințe su- 
plimentare privind manevrarea vola- 
nului, frinelor și pedalei de accelerație, 
întrucît aderenţa scăzută а pneurilor 


1. Deraparea celor patru roți, apare 
mai ales cînd se decelerează automobilul 
prin frinare. Acest fel de derapaj este 
concretizat prin deplasarea laterală a 
mașinii, păstrînău-se însă sensul miş- 
cării. Dar, automobilul nu se rotește, 
ceea ce permite șoferului efectuarea 
promptă a manevrei de redresare: di- 
minuarea rezultantei Е prin scăderea 
valorii componentelor sale F longitudi- 
nale și F transversale, adică prin elibe- 
rarea pedalei de accelerație sau a celei 
de frinare și prin efectuarea cel mult a 
unei manevre line a volanului în sensul 
opus celui de deviere față de axa dru- 
mului (depărtarea de trotuar sau alt 
obstacol). 

2. Derapajul spatelui mașinii este 
cel mai periculos, întrucît sperie ре $0- 
ferii neavizafi prin caracteristica de des- 
tășurare. Datorită ruperii aderenfei pun- 
tii din spate, începe o mișcare de rotație 
a automobilului în jurul centrului de 
greutate (G. fig.), mașina invirtindu-se 
cu 90 de grade față de axa șoselei sau 
chiar cu 180 de grade, urmînd apoi 
mişcarea de translație stabilă, cu spa- 
tele înainte, în sensul de circulație avut 
initial. 

Concluzie: cind puntea din spate a 
autoturismului s-a „decroșat“, adică а 
început mișcarea de rotaţie în jurul cen- 
trului de greutate G, șoferul trebuie să 
efectueze două manevre: eliberarea pe- 


de contact cu solul, acționează două cate- 
gorii de forțe: cele longitudinale — 
adică forța de tracțiune și forta de fri- 
nare — și cele transversale, determinate 
de vintul lateral, înclinarea drumului 
prin bombaj sau suprainälfäri, inertia 
vechiculului іп cazul virajelor etc. 
Ca roata să-și mențină posibilitatea de 
ghidare a automobilului, deci ca să asi- 
gure acestuia stabilitatea pe traiectorie, 
trebuie ca rezultanta forțelor longitu- 
dinale și transversale (F) să fie mai mică 
decît aderenţa pneului față de drum (А). 
În momentul în care F devine mai mare 
ca A apare lunecarea roții prin patinare 
— situație mai puțin periculoasă — sau 
prin derapaj. 

Dintre derapaje, mai puțin periculos 
este cel care se produce la plecarea de 
pe loc, pe drum înzăpezit. Datorită unui 
moment motor cu valoare mare, apli- 
cat la butucul roții — deci cînd se apasă 
puternic pe accelerație — una din com- 
ponentele forței F, și anume forța de 
tracțiune, crește foarte mult; cealaltă 
componentă — forța transversală — de- 
terminată de bombajul drumului sau 
denivelarea în zona petei de contact 
a pneului — poate avea o valoare rela- 
tiv mică. Însă hotáritoare în această 
situație este majorarea sumei forțelor, 
prin creșterea celei de tracțiune. Astfel, 
roata alunecă lateral, urmînd apoi ca, 
datorită inerfiei, mișcarea sá continue 
pînă la întîlnirea unui obstacol sau pînă 
cînd suma forțelor (F) scade sub valoa- 
rea aderenfei (А), restabilindu-se condi- 
fia de stabilitate F<A. 

O primá concluzie: la plecarea de pe 
loc, pe drum înzăpezit, se va urmări 
dozarea momentului motor aplicat butu- 
cului rofii, prin apăsarea prudentá a ре- 
dalei de acceleraţie, astfel încît să nu se 
determine apariția condiției favorizante 
a derapajului exprimată prin relația 
F longitudinale + F transversale > А. 
Dacă totuși derapajul s-a produs, elibe- 
rarea imediată a pedalei de accelerație 
îl poate întrerupe. 

Deraparea, în condițiile deplasării 
vehiculului, se concretizează prin trei 
situații posibile, în funcție de modul 
de manifestare: 
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Deci, си cit energia сіпейісі este mai 
mare și cu cit lucrul mecanic este mai 
mic, derapajul va fi mai de lungă durată, 
mai periculos. In cazul drumului înză- 
pezit, lucrul mecanic de frecare dintre 
pneu şi drum are valori mici, din cauza 
stratului alunecos (coeficient de ade- 
renfä 0,2 fafä de 0,8—1 cit are o şosea 
uscată, betonată). Un factor de creştere 
a valorii lucrului mecanic este utili- 
zarea pneurilor în bună stare, cu profil 
adine, care „sculptează“ zăpada. Dar, 
diminuarea energiei cinetice a mașinii 
este un alt factor de securitate. Din 
relația de definire a energiei cinetice 


E = 2 masa x viteza? rezultá cá prin 
alegerea unei viteze reduse a vehiculu- 
lui, adaptate condiției de rulare, se pot 
contracara eficient pericolele derapajului 
care cresc, așa cum rezultă din formula, 
cu pătratul vitezei. 
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dalei de acceleraţie, pentru diminuarea 
forței de tracțiune (componenta longitu- 
dinală a forței Е, care a devenit mai таге 
decit aderenţa) şi bracarea roților către 
aceeași parte a direcției de deplasare a 
punţii din spate a mașinii, pentru împie- 
dicarea mişcării de rotație în jurul cen- 
trului de greutate G. 

3. Derapajul punţii din față а auto- 
mobilului este de regulă cel mai putin 
periculos, deoarece apar oscilații unghiu- 
lare ce se amortizeazá imediat după redu- 
cerea gazelor, micile deplasări stînga- 
dreapta ale „botului“. mașinii putînd ti 
lesne corectate, cu atît mai ușor cu cit 
privirea șoferului nu este orientată către 
altă direcție de deplasare са іп cazul 
rotirii vehiculului în jurul centrului 
de greutate. 

Trebuie reținut că un derapaj înce- 
put continuă dacă nu se 186 Пе 
necesare, pini cînd energia cinetică 
a mașinii este anulată de lucrul mecanic 
produs de frecarea pneurilor cu drumul. 


e Vremea nu 
va mai lăsa urme 
pe acest auto- 
turism Conservat 
într-o imensă 
pungă de plastic, 
în care nu se va 
mai înregistra 
nici о variaţie 
de temperatură. 


А‏ نے 


Inginer aeronautic si de 
navigatie, englezul Colin 
Chapman renuntá in 1950 
(avind 22 de ani) la meseria 
învățată si se dedică con- 
structiei de automobile 
sport. Firma Lotus care 
ia naştere în 1952 este 
legată de numele lui Chap- 
man, iar inaugurarea aces- 
teia coincide cu începe- 
rea comercializării primului 
mode! Lotus MK4. În anul 
1956 lucrează în calitate 
de consultant la construc- 
Ша șasiului multitubular, 
pentru o maşină de for- 
mula | construită de Frank 
Costin. Un ап mai tir- 
тім, lucrind tn calitate de 
consultant la BRM, adop- 
tă soluția amortizorului 
telescopic combinat cu re- 
sortul elicoidal. Anul 1957 
a însemnat, pentru Chap- 
man, primul succes cu о 
mașină Lotus MK Il, afir- 
mata pe circuitul de la 
Le Mans. După această 
dată, Colin Chapman de- 
vine figura arhicunoscută 
de constructor inovator, 
mașinile ieșite din mîna 
lui fiind caracterizate de 
soluţii originale, de mare 
eficiență. Prezentám cite- 
va din solutiile concepute 
бі aplicate de Chapman, 
menite sá amelioreze di- 
namica mașinilor sale. 

Sasiul-cocă (Lotus MK 
25, 1962). În mai 1962 
creează sasiul-cocä, con- 
struit din foi de aluminiu 
asamblate sub forma unei ) 


43 


% 


2 
4 


INGENIOZITATEA ІМ FO 
POARTĂ ȘI NUMELE 


0) 


یتح کے 
AUS IZ AIR Y‏ 
IEA‏ 
ШАТАҚ‏ 7 
) 74 


الا 
m 3‏ 


cází de baie. Solutia con- 
structivá a uimit ре obser- 
vatorii probelor de la Zand- 
voort (Olanda), care au 
sesizat imediat avantajele 
noii construcţii, fata de 
șasiul multitubular: о re- 
zistentá mai bună la tor- 
siune si o greutate conve- 
nabila. Brabham, ип alt 
nume celebru in F.1., con- 
testa solutia adoptatá de 
Colin Chapman. Rezulta- 
tul contestatiei: Brabham 
a adoptat si el soluţia 
sasiului-cocä în anii 1968— 
1970, pe maşinile BT 25 şi 
BT 33.(1) 

Motorul purtător al ele- 
mentelor de suspensie (Lo- 
tus МК 49, 1967). Din 
nou Zandvoortul devine 
scena unei premiere іп 
tehnica auto, semnatarul 
inovatiei fiind tot Colin 
Chapman. Odată cu uti- 
lizarea pe masinile Lotus 
a motoarelor Cosworth 
DFV, în locul veteranului 
glorios Coventry Climax, 
apare grupul moto-pro- 
pulsorcesprijinäelementele 
suspensiei din spate. Mo- 
torul nu mai era sustinut 
de un cadru tubular sau 
de un cheson in formä de 
cadä, ci direct pe cocä. 
Avantajele solutiei s-au re- 
percutat, tn primul rind, 
asupra greutăţii mașinii si 
apoi asupra usurintei de 
intervenție la motor și 
puntea din spate. (2) 

Агіра deportanta prinsá 
de elementele suspensiei 
(Lotus MK 49, 1968). În 
acest an apar aripile de- 
portante, menite să con- 
tracareze descărcarea pun- 
tii din spate, din cauza efec- 
tului aerodinamic numit 
deportantá. Colin Chap- 
man a impus construirea, 
imediat, de aripi depor- 
tante, prinse chiar de port- 
maieul din spate, care pur 
teau „apăsa“ mașina ре 
sol cu о fortá de peste 
200 kg. In 1969 insá соп- 
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puntea respectiva este mai 
mare [(A = y (coeficient 
de aderentá) x С (greu- 
tatea)]. Solutia s-a dove- 
dit eficientá, dar a fost 
abandonatá іп cele din 
urmá, datoritá dorintei fo- 
rurilor sportive de a іт- 
pune reducerea vitezei in 
viraje. (6). 
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din cele mai spectacu- 
loase inovații în tehnica 
de construcții a mașinilor 
de Formula 1: orientînd 
о vinä de aer, preluat 
din partea anterioară a 
mașinii, către o aripă de- 
portantă reglabilă, se rea- 
lizează un efect similar 
aspiratiei, știut fiind că 
aderenţa este cu atît mai 
mare cu cît sarcina pe 


sidererte de securitate au 
determinat intirzierea aces- 
tei soluţii, în campionatul 
F.1. Dar variante ale solu- 
tiei, atenuate evident са 
lățime și înălțime, au echi- 
pat cu succes mașinile de 
tip sport.(3). 

Caroseria în formă de 
pană (Lotus MK 56, 1968). 
Tot în ideea diminuării 
efectelor aerodinamice ne- 
gative, în speţă portanta 
(ridicarea maşinii), Chap- 
man a creat caroseria în 
formă de pană, moment de 
referință în construcţia de 
automobile de Formula 1. 
Acest model, MK Lotus 56, 
a rupt tradiţia caroseriei de 
tip „țigară“, constituind 
un mare succes în lupta de 
combatere a efectului de 
glisare a trenului din fata, 
în viraje, datorită portan- 
tei.(4). 

Centrajul maselor si sus- 
pensia cu bare de torsi- 
une (Lotus MK 72, 1970). 
Repartitia maselor este esen- 
11215 pentru ţinuta de drum 
a mașinii, mai ales a uneia 
de Formula 1. Chapman 
a preconizat și înfăptuit 
deplasarea radiatorului 
frontal, unic, către nivelul 
spătarului postului de con- 
ducere, lateral pe cockpit, 
montînd două astfel de 
radiatoare. S-a obţinut o 
deplasare a centrului de 
greutate către spatele ma- 
sinii, fapt ce a diminuat 
valoarea forțelor tangen- 
tiale transversale pe roțile 
din față, ameliorind capa- 
citatea de ghidare a aces- 
tora. Totodată, -s-a îm- 
bunätätit confortul pilo- 
tului. In ceea ce priveste 
barele de torsiune, aces- 
tea s-au dovedit mai re- 
zistente in exploatare, cu 
posibilități lesnicioase de 
reglaj, fata de arcurile 
spirale, ca elemente de 
preluare a socurilor. (5). 

Efectul се sol (Lotus 
MK 79, 1978). A fost una 


Tenis, karting, formula 
۷, formula 3 — iată trep- 
tele pe care le-a parcurs 
tinárul pilot brazilian Nel- 
son Piquet (nascut la Rio 
de Janeiro la 17 august 
1952), înainte de a intra 
în lumea Marilor Premii de 
formula 1. 


Dotat cu un talent excep- 
tional, Piquet a venit іп 
Europa în 1977, după ce 
cistigase citeva titluri de 
campion а! țării sale. Nu 
i-a trebuit decit un sezon 
pentru a se impune în 
ochii unui cunoscut mana- 
ger (Bernie Ecclestone), 
care 1-а adus în echipa sa 
(Brabham), alături de Niki 
Lauda și John Watson. 


După alte două sezoane, 
Piquet a ajuns în fruntea 
„piramidei“, luptindu-se de 
la egal la egal cu Alan 
Jones pentru titlul suprem 
şi devenind, la sfîrşitul lui 
1980, vice-campion mon- 
dial. În 1981 a cîştigat ti- 
tlul suprem. 


жж 


„Am fost întrebat si eu, 
adeseori — spune Nelson 
Piquet — care este dife- 
renta intre о masinä de 
formula 1 gi alt gen de 
mașină de curse. Sincer 
vorbind, un automobil de 
Grand Prix este mult mai 
uşor de condus decit ori- 
care alt automobil. Dar 
сос ceea ce depășește sfera 
pllotajulul, adică restul, 
este infinit mai complex 
şi mai diferit. Această dife- 
renta am simtit-o încă de 
la început, de cînd am 
început să alerg în cursele 
de formulă, spre care m-am 
îndreptat la îndemnul men- 
torului meu, marele pilot 
Emerson Fittipaldi. De 
fapt, se poate spune că 
Fittipaldi а pus bazele а- 
devăratului sport automo- 
bilistic іп tara noastră او‎ 
toți cei care au început 
pilotajul în deceniul trecut 
s-au dezvoltat sub razele 
personalităţii acestui ге- 
marcabil sportiv. 


Revin la maşinile de for- 
mula 1. A învăța mereu сі- 
te ceva despre aceste 
mașini reprezintă esengia- 
Іші în activitatea unui pilot, 
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spate, aproape tot timpul 
pe Alan Jones. De cite 
ori acesta incerca sá má 
atace, eu prindeam aripi 
şi má îndepărtam de el 
си 80—100 de metri. Mai 
greu imi este să rezist 
atacurilor unor ziarişti aga- 
santi sau unor anumiţi 
spectatori care pur şi sim- 
plu mă sufocă prin curio- 
zitatea lor exacerbată. Îmi 
place să mă întrec în curse 
şi nu să văd mereu micro- 
foane agresive, la care să 
răspund, camere de luat 
vederi sau aparate de foto- 
grafiat, іп fata cărora să 
тітБезс la comandă. După 
ce închei o cursă, nu-mi 
doresc altceva mai bun 


decit cîteva ore de linişte, 
în compania unei cărți 
interesante sau a unor ргіе- 
teni cu care să înot sau 
să fac o partidă de tenis.“ 


în virajul următor. Dimpo- 
trivă, un pilot care gin- 
deste si care dispune deo 
mașină bine reglată si echi- 
pată va fi rapid mereu, în 
toate sau aproape toate 
virajele prin care trece. 

A pilota o maşină în- 
seamnă, în mod indiscuta- 
bil, a o manevra ca şi cum 
ea ar face parte integrantă 
din ființa ta. Mașina de 
curse о simți prin miini, 
prin picioare, prin spate, 
prin urechi. Ea este o 
prelungire a corpului tău. 


Care este viața unui 
pilot celebru? Foarte grea 
sub aspect nervos: el tre- 
buie să reziste presiunii 
celor doi „p“, adică presei 
şi publicului. Pentru mine, 
presiunea unui adversar, 
pe pistä, mä stimuleazä. 
ntr-un an, in Marele Pre- 
miu al Italiei (pe care l-am 
şi cîștigat) l-am avut іп 


Dar, repet, nu este vorba 
de a învăța în primul rind 
cum se pilotează o maşină, 
pentru că acesta este cel 
mai simplu lucru, mai ales 
în cazul tinerilor cu talent. 
Esentialul este să înveți 
cum se pune la punct un 
automobil, cum trebuie 
reglat acesta pentru o cursă 
sau alta. Punerea la punct 
a unei maşini este un lucru 
delicat și el cere foarte 
multă muncă. Sub aspec- 
tul performanțelor, al cali- 
tätilor personale, diferen- 
tele dintre piloții de formu- 
la 1 sînt foarte mici, ele 
másurindu-se în sutimi de 
secundă. Aici, diferențele 
le generează condiţiile teh- 
nice, adică starea mașinii, 
performanţele ei. Un pilot 
care forțează orbește în- 
tr-un viraj va trece foarte 
rapid pe acolo, dar nu va 
mai putea face același lucru 


Mașina Brabham cu numărul 5. La volanul ei: Nelson Piquet, campionul mondial al anului 1981. 
Acest titlu încoronează o carieră sportivă, despre care se poate spune că abia a început. Va 
reuși tînărul pilot brazilian să se ridice la nivelul idolilor săi, Juan Manuel Fangio și Emerson 
Fittipaldi, care au cîștigat cinci și respectiv, două titluri ale lumii? Răspunsul afirmativ la 
această întrebare nu depinde decit de Piquet si de șansa sa de a avea întotdeauna mașina 
care îi trebuie. 3 
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Prima experiență făcută cu yn taxi-automobil in Europ: 
datează din decembrie 1898, cînd in fata Operei din Paris ۱ 
apărut două mașini се erau puse în serviciul publicului. Pre 
turile excesive au determinat pe cetățeni să apeleze, în con: 
tinuare, la serviciile trásurilor (си cai. În 1900, си ocazi: 
Expoziţiei Internaționale de la Paris, au circulat 18 taxiur 
avind tracțiune electrică: Greu, dar cu succes, acțiunea si 
extinde și numărul taximetrelor creşte: 35 іп 1905, 417 ir 
1906, 1465 în 1907. În 1909 5% înființează o companie di 
ta xiuri-automobile echipate cu ;motoare monocilindrice Di 
Dion Bouton. Anglia a fost a doua țară europeană саге a 
instituit serviciul public de taximetre. Primul apare în 1906 
în Trafalgar Square. Numai în cîțiva ani, in Londra circular 
2 500 de taxiuri, în mare parte de construcție franceză, celi 
de marcă engleză circulind, peste putin timp, în Germania 
a treia țară care adoptă serviciul de taximetre. 
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E 1 ۳ 0 0 ۳ 1 
UL 1۷ لا سا 1۱ قاتا‎ I 


»Marele'Canyon", o prà- 
pastie de 1000 de metri 
din Munţii Colorado — 
S.U.A., a exercitat si exer- 
citá una dintre ۰ 
cele mai vii pentru „cavale- 
rii riscului“, in dorința a- 
cestora de a infringe limi» 
tele puterii şi curajului 
omenești, prin demonstra- 
rea сі imposibilul poate 
deveni posibil, iar incre- 
dibilul o realitate. Ajutati de 
succesele tehnicii moderne 
cascadorii se avintá іп ten- 
tative unice. 

In vara trecutá, televi- 
ziunea americana а coman- 
dat lui Dar Robinson, mem- 
bru activ al lui „Stuntmen's 
Association", organizaţie 
care grupează pe toți casca- 
dorii de la Hollywood, fil- 
mul unui salt peste Marele 
Canyon. Pregătirea maşinii 
a fost încredințată lui Ky 
Michaelson, specialist іп 
maşini cu reacție, care a 
ales un model „Bradley 
GT", cu caroseria din plas- 
tic, pe o mecanică Volks- 
wagen, căreia i-a substituit, 
pentru această ocazie, un 
motor V8. Alţi specialişti 
au montat rampele de zbor 
și de aterizare, iar camere- 
le de televiziune erau pre- 
gătite pentru transmiterea 
în direct a saltului, 

»Bradley"ul а decolat, 
însă după citeva secunde 
de „zbor“ Robinson și-a 
dat seama că n-are nici 
viteza şi nici înălțimea nece- 
sare reușitei. Atunci, el a 
abandonat maşina si, cu 
ajutorul paraşutei, a ate- 
rizat pe fundul Canyonului. 
„Bradley“-ul s-a 6 
complet, „condamnat” să 
ramina іп veşnicie printre 
stinci, ca mărturie a unei 
încercări de mare curaj. 
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